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Abstract Of EP1 074662 

The road marking system defines the traffic lanes 
using adjustable lane markings (7), each of which 
is moved between a position in which it lies flush 
with the road surface (11) and a raised position, 
by displacement along its vertical axis via a 
setting drive (74,10). The road marking may have 
a housing (71) anchored in the road surface and 
an optical display unit (72) with passive 
retroreflective elements raised above the level of 
the road surges In the operative position. 
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(54) Markierungssystem fur mehrspurige Verkehrswege 



(57) Bei dem Markierungssystem werden zum 
bedarfsabhanglgen Festlegen von Fahrspuren eines 
mehrspurigen Verkehrsweges (1, 2) auf diesem ortsfest 
angeordnete, dabei versteilbare Spumiarkierungen (7) 
verwendet. Diese sind als in den Verkehrsweg eingelas- 
sene, nnittels eines in ihrer vertikaten L^ngsaciise wirk- 
samen Steltantriebes (z. B. 74, 10) wahlweise 
hdhenverstellbare Unterflurfeuer ausgebildet, urn in 
einem inaktiven Ruhezustand nnit ihrer Oberkante im 
wesentlichen mit der Fahrbahndecke (11) des Verkehrs- 



weges abzuschlieSen bzw. im aktivierten Betriebszu- 
stand mit ihrer Oberkante uber die Fahrbahndecke 
hinauszuragen. Sie besitzen ein in dieserzu verankern- 
des Gehduse (71 ) sowie eine in letzterem Idngsbeweg- 
lich gelagerte optische Einheit (72). Die optische Einheit 
kann als eine passive, mit retroreflektierenden Flachen 
ausgestattete bzw. als eine aktive, mit einer ansteuer- 
baren Lichtquelle (76) ausgestattete Einheit ausgebildet 
sein. 
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Beschreibung 

[0001] Die Erfindung bezieht sich auf ein Markie- 
rungssystem zum bedarfsabhangigen Festiegen von 
Fahrspuren eines mehrspurigen Verkehrsweges gema(3 5 
dem Oberbegrrff des Pate ntansp ruches 1 . 
[0002] Es ist ein vielfach auftretendes Verkehrspro- 
blem, daB einzelne Fahrspuren eines Verkehrsweges 
wegen einer BaumaBnahnne oder eines Unfalles zeit- 
weilig gesperrt werden mQssen. Bei kurzfristigen Sper- io 
rungen bedient man sich dabei haufig mobiler 
Einrichtungen, vorzugsweise Kraftfahrzeugen, die mit 
einer entsprechenden Signalisierung ausgestattet sind, 
unn den nachfolgenden Verkehr auf die Gefahrenstellen 
aufmerksam zu machen und ihn zu veranlassen, auf die is 
benachbarte Fahrspur auszuweichen. Zur VerkehrsfQh- 
rung in Baustellenbereichen mit einer langer andauem- 
den Sperrung einzelner Fahrspuren des Verkehrsweges 
werden dagegen haufig bewegliche, jedoch massive, 
den freigegebenen Fahrbahnteil begrenzende Fuh- 20 
rungselemente zur Absicherung des Verkehrs bzw. des 
Baustellenbereiches eingesetzt. Bei mehrspurigen Ver* 
kehrswegen mit getrennten Richtungsfahrbahnen ist es 
dabei nicht ungewdhnlich, einen Teii des Verkehrs auf 
die Gegenfahrbahn umzuleiten. 25 
[0003] Diese MaBnahmen zur Verkehrsumleitung 
mogen bei langerfristigen Bauvorhaben auch dann 
zweckmaBig sein, wenn der Auf- bzw. Abbau der 
genannten Begrenzungselemente aufwendig ist. Derar- 
tige MaBnahmen zur Verkehrsumleitung sind dabei mit 30 
Sicherheit in einer Verkehrssituation untaugiich, be! der 
die beiden Richtungsfahrbahnen eines mehrspurigen 
Verkehrsweges zu einer bestimmten Tageszeit wech- 
selweise ein vdilig unterschiediiches Verkehrsaufkom- 
men aufnehmen mQssen. Dies gilt insbesondere zu 3$ 
Zeiten des StoBverkehrs. Eine mdgliche Losung dieses 
Verkehrsproblemes besteht darin, die jeweils einander 
benachbarten, SuBeren Spuren der beiden Fahrbahnen 
des Verkehrsweges fQr eine zeitabh§ngige variable Nut^ 
zung in beiden Verkehrsrichtungen auszustatten. 40 
[0004] Aus US-A-4 004 857 ist eine Losung fur die 
oben beschriebene Verkehrssituation bekannt. Dabei 
wird fur die jeweils auBere Begrenzung der Fahrbahnen 
eine beiden Fahrbahnen gemeinsame Mittelplanke ein- 
gesetzt. Diese ist aus einer Mehrzahl von einzelnen, 45 
aneinanderhSngenden Leitelementen . zusammenge- 
setzt, deren Standpfosten quer zu den Fahrbahnen des 
Verkehrsweges verschiebbar angeordnet sind. Die zum 
Beispiel auf Rollen laufenden FuBe der Standpfosten 
werden in quer zu den Fahrbahnen verfaufenden, in so 
diese eingelassenen Nuten gefuhrt. Am Fahrbahnrand 
sind Aktoren zum Auslosen der Querbewegung der Lei- 
telemente vorgesehen, mit denen diese in beiden Rich- 
tungen um mindestens eine Fahrspur seitlich 
versetzbar sind. Von gewissem Vorteil ist, daB diese ss 
bekannte Losung durchaus in bereits bestehende Ver- 
kehrswege integrierbar ist. Wegen des Aufwandes, ins- 
besondere der erforderiichen und dabei keineswegs 



wartungsfreien Mechanik fur die seitliche Verschiebung 
der Leiteiemente ist diese Losung zur Verkehrsumlei- 
tung in der Praxis nur bedingt geeignet. 
[0005] Aus US-A-5 470 1 71 ist eine weitere Losung 
fQr das angesprochene Problem bekannt. Um ins- 
besondere die Mittelspuren gegenl§ufiger Fahrbahnen 
eines Verkehrsweges alternativ in beiden Verkehrsrich- 
tungen fur den StoBverkehr nutzbar zu machen, wird in 
diesem Fall eine Spurmarkierung mit einer Vielzahl von 
Markierungselementen eingesetzt, die jeweils einer 
Fahrbahnbegrenzung des Verkehrsweges fest zugeord- 
net sind. Dabei besitzt jedes dieser Markierungsele- 
mente mindestens eine Anzeigeeinheit, wie zum 
Beispiel einen farbigen Reflektor, die von Kraftfahrern 
wahrzunehmen ist und es diesen eriaubt, die zulassige 
Fahrtrichtung auf der so markierten Fahrspurfestzustel- 
len. FQr die Festlegung eines Fahrtrichtungswechsels 
wird allerdings dabei eine mobile, vorzugsweise auf 
einem Kraftfahrzeug montierte Einrichtung venvendet, 
die geeignet ist, auf jedes der Markierungselemente 
einzuwirken, um die Ahzeigeetnheit fur die zu wech- 
selnde Fahrtrichtung umzustellen. Dies kann zum Bei- 
spiei mechanisch durch die Betatigung eines Schiebers 
am Markierungselement erfolgen, durch den die sicht- 
bare Reflektorflache aus dem Blickwinkel des anfahren- 
den Kraftfahrers durch eine Drehung um ihre Achse 
weggenommen wird. Nach der bekannten Losung 
konnte aber das Wechsein der zulassige Fahrtrichtung 
bei einem solchen Markierungselement durch die 
mobile Stelleinrichtung auch auf akustischem, opti- 
schem oder thermischem Zusammenwirken beruhen. 
In jedem Falle ist das durch eine mobile Einrichtung 
bewirkte Umstellen individueller Spurmarkierungen 
zeit- und wartungsaufwendig, zudem verkehrsbehin- 
dernd, wenn dazu ein speziell ausgerOstetes Fahrzeug 
wohl doch mit einer dem Qbrigen Verkehr nicht ange- 
paBten Geschwindigkeit entlang des Verkehrsweges 
gegebenenfalls auch mehrfach bewegt werden muB. 
[0006] Daneben sind, beispielsweise aus US-A-4 
490 068, Sperrvorrichtungen bekannt, die Kraftfahrzeu- 
gen lediglich bedarfsweise die Durchfahrt beispiels- 
weise bei Ein- oder Ausfahrten in bzw. aus 
Parkbereichen freigeben. Das angegebene Beispiel 
betrifft eine Spenvorrichtung, die quer zur Fahrspur in 
die Fahrbahndecke eingelassen ist und ein drehbeweg- 
lich gelagertes Sperrelement aufweist. Dieses ragt, um 
dem Kraftfahrer den Weg zu verspen-en, in Form einer 
massiv ausgebildeten Schwelle aus der Fahrbahndecke 
hervor. Zum Freigeben der Durchfahrt fur den Kraftfah- 
rer wird dieses Spen-element in ein wannenformiges 
Gehause eintauchend abschwenkt. so daB es plan mit 
der Fahrbahndecke abschlteBt Die kontrollierte Drehbe- 
wegung dieser Fahrzeugsperre wird Qber einen hydrau- 
lischen Antrieb bewirkt: 

[0007] Der vorliegenden Erfindung liegt die Auf- 
gabe zugrunde. ein Markierungssystem der eingangs 
genannten Art in der Form weiterzubilden, daB es sich 
im Bedarfsfall automatisch und m&glichst verzoge- 
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rungsfrei, dabei verkehrssicher aktivieren laQt 
[0008] Bei einem Markierungssystem der eingangs 
genannten Art wird diese Aufgabe erfindungsgemSB 
durch die im Kennzeichen des Patentanspruchs 1 
beschriebenen Merkmale gelost. s 
[0009] Die erfindungsgemaBe Losung nutzt an sich 
bekannte Technologien in etner vorteilhaften Weise, um 
im Bedarfsfali fOr diesen Zweck berelts vorbereitete 
Uberleitungen des Verkehrs in benachbarte Oder geSn- 
derte Fahrspuren einfach, sicher und unverzogert io 
durchfuhren zu konnen. Im Rahmen von Sanierungs- 
ma3nahmen fOr einen Verkehrsweg l§Bt sich ein erfin- 
dungsgemaBes ly^arkierungssystem auch ohne 
weiteres in diesen Verkehrsweg ohne Anderung der 
StreckenfOhrung integrieren. Eingesetzt werden dabei 75 
an sich konventionelie Unterflurfeuer als Markierungs- 
elemente, die hinsichtlich ihrer optischen Einheit ausrei- 
chend erprobt sind, um den Anforderungen an die 
Verkehrssicherheit bei geringem Wartungsaufwand zu 
genugen. Von Vorteil ist in diesem Zusammenhang 20 
dabei femer, daB durchaus in Kauf genommen werden 
kann, wenn ein einzelnes Markierungselement zeitwei- 
lig ausfallen sollte. Die Streckenfuhrung ist dennoch 
ausreichend verkehrssicher, solange benachbarte Mar- 
kierungselemente ihre Aufgabe erfuilen. GemaB Wei- 25 
terbildungen der Erfindung ist es vorteilhaft, das 
Markierungssystem in Verbindung mit dem Verkehrs- 
weg ebenso ortsfest zugeordneten Wechselverkehrs- 
zeichen einzusetzen und damit ein System zu schaffen, 
das im Bedarfsfalle automatisch durch eine entfernte 30 
Verkehrsleitzentrale in Betrieb gesetzt werden kann. 
[0010] Weitere Vorteile und Einzelheiten der Erfin- 
dung werden im folgenden anhand der Beschreibung 
von AusfQhrungsfonnen erISutert, die anhand der 
Zeichnung erfoigt. Dabei zeigt 35 

Figur 1 ein Schema eines Teilbereiches eines 
mehrspurigen Verkehrsweges mit getrennten 
Gegenfahrbahnen, bei dem im Bedarfsfali eine Ver- 
kehrsOberfeitung auf benachbarte Fahrspuren 40 

erfoigt, 

Figur 2 und Figur 3 jeweils ein Wechselverkehrszei- 
chen. die dem in Figur 1 dargestellten Streckenab- 
schnitt des Verkehrsweges - in Richtung auf die 
Uberleitungsstelle -vorangestellt sind. 45 
Figur 4 eine weitere Ausfuhrungsfonn des Markie- 
rungssystemes, das in diesem Fall dazu dient, bei 
hohem Verkehrsaufkommen eine zusatzliche Fahr- 
spur zu schaffen, 

Figur 5 schematisch eine einzelne, in die Fahrbahn so 
des Verkehrsweges eingelassene, als Unterflur- 
feuer ausgebildete Spunnarkierung im aktlvierten 
Betriebszustand. der durch einen hydraulischen 
Antrieb ausgeiost wird, 

Figur 6 das Unterflurfeuer im Vergleich zur Darstel- ss 
lung von Figur 5 im inaktiven Ruhezustand und . 
Figur 7 eine weitere Ausfuhrungsform des Unter- 
flurfeuers in Verbindung mit einem elektromotori- 
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schen Antrieb. 

[0011] Rgur 1 zeigt schematisch einen Ausschnitt 
aus einem Streckenabschnitt eines mehrspurigen Ver- 
kehrsweges mit getrennten Richtungsfahrbahnen 1 
bzw. 2, zwischen denen ein Mittelstreifen 3 mit darauf 
auf gestellten Leitplanken 4 verlauft. Dabei ist fur den in 
Figur 1 dargestellten Streckenabschnitt im ausgewShl- 
ten Beispiel der Fall angenommen, daR in der unteren 
Fahrbahn 2 die beiden rechten Fahrspuren SI und S2 
gesperrt werden sollen, um belspielsweise Reparatur- 
arbeiten durchfuhren zu konnen. Ein Teil des auf der 
Richtungsfahrbahn 2 ankommenden Verkehrs soil 
wegen dieser Behinderung auf die linke Fahrspur der 
anderen Richtungsfahrbahn 1 umgeleitet werden, um 
einen gewissen KapazltStsausgleich zu schaffen. 
[0012] Wie noch zu zeigen sein wird, wird der auf 
diese Engstelle zufahrende Verkehr rechtzeitig auf- 
merksam gemacht und in benachbarte Fahrspuren 
Qbergeleitet. Die vorgesehene Verkehrsfiihrung ist 
bezOglich der einzeinen Fahrspuren, zum Beispiel S1. 
S2, S3, durch Richtungspfeile 5 schematisch gekenn- 
zeichnet. Die Sperrung der beiden Fahrspuren SI bzw. 
S2 ist durch Barrieren 6 sowie durchkreuzte Richtungs- 
pfeile 5* in Rgur 1 schematisch angedeutet. Um den 
VerkehrsflufB in der gewunschten Weise zu lenken, sind 
fur die Kraftfahrer optisch wahrnehmbare SpurmarWe- 
rungen 7 vorgesehen, die die ubergeleiteten Fahrspu- 
ren begrenzen. 

[001 3] An dieser Stelle sei darauf hingewiesen, daB 
die Spurmarkierungen 7 teilweise als dunkle Punkte in 
Rgur 1 dargestellt sind. Die so bezeichneten Spurmar- 
kierungen 7 sind fQr den Kraftfahrer als solche wahr- 
nehiinbar. Ein anderer Teil der Spunnarkierungen, in 
Rgur 1 mit 7' bezeichnet, ist fur den Kraftfahrer in die- 
sem in Figur 1 angenommenen Beispiel optisch nicht 
wahmehmbar. Wie dies technisch geldst ist, wird noch 
zu erfdutem sein. Zun&chst genQgt es festzustellen, 
daB die Spunnarkierungen 7 einen aktiven Betriebszu- 
stand, in dem sie optisch wahrnehmbarsind, aber auch 
einen inaktiven Ruhezustand besitzen, in dem sie fur 
den Kraftfahrer nicht wahrnehmbar sind. Dabei ist vor- 
gesehen, da(3 die Spurmarkierungen 7, vorzugsweise in 
Gruppen, in den jeweils gewunschten Ruhe- bzw. 
Betriebszustand umzuschalten sind. Damit ergibt sche- 
matisch aus der Darstellung von Figur 1: Die fur den 
Kraftfahrer momentan wahrnehmbaren Spurmarkierun- 
gen 7 - als dunkle Punkte dargestellt - sind in ihrem akti- 
ven Betriebszustand, um die im Beispiel angenommene 
Verkehrssituation in der gewQnschten Weise zu regeln. 
Dabei wird der auf der Rk:htungsfahrbahn 2 ankom- 
mende Verkehr in die beiden linken Fahrspuren beider 
Richtungsfahrbahnen 1 und 2 umgelenkt. 
[0014] Alternatfv dazu w§re als eine von weiteren 
mdglichen Varianten auch denkbar. daB man den Ver- 
kehr aus der mittleren Fahrspur S2 der Richtungsfahr- 
bahn 2 in die rechte Fahrspur SI umlenken mochte, 
was in Figur 1 durch einen in unterbrochenen Linien 
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angegebenen Richtungspfeil 5" schematisch angedeu- 
tet ist. In diesem Falle wQrden dann die entsprechen- 
den, diesem Richtungspfeil 5" parallel zugeordneten 
Spurmarkierungen 7 in den aktiven Betriebszustand 
geschaltet Das Beispiel belegt, mit ortsfest angeordne- 5 
ten, wahlwelse aktiv bzw. inaktiv zu schaltenden Spur- 
markierungen 7 im Beretch derartiger 
Uberleitungsstellen an Verkehrswegen sind alle denk- 
baren Verkehrsbehinderungen verkehrssicher und den 
VerkehrsfluB mSglichst optimal steuemd zu losen. w 
[0015] In Figur 2 und Figur 3 ist nun erganzend zu 
dem in Rgur 1 angenommenen Fallbeispiel dargestellt, 
wie der auf der Richtungsfahrbahn 2 ankommende Ver- 
kehr rechtzeitig auf die Verkehrsbehinderung hingewie- 
sen und damit auf diese Gefahrenstelle vorbereitet wird. 15 
In Figur 2 ist eine die Richtungsfahrbahn 2 uberspan- 
nende Schilderbrucke 6 mit Wechselverkehrszeichen 9 
dargestellt Jedes Wechselverkehrszeichen 9 ist der 
unterihrliegenden FahrspurSI, S2 bzw. S3zugeordnet 
und signalisiert in seinem Zustand dem ankommenden 20 
Kraftfahrer die fur die entsprechende Fahrspur geltende 
Verkehrsregelung. Die in Rgur 2 dargesteltte Schilder- 
brucke 8 ist im Verlauf der Richtungsfahrbahn 2 von 
Figur 1 in ausreichendem Sicherheitsabstand vor der in 
Figur 1 dargestellten Engstelle aufgesteilt. Die ankom- 2s 
menden Kraftfahrer werden entsprechend dem in Rgur 
2 dargestellten Zustand der Wechselverkehrszeichen 9 
darauf hingewiesen, aus der rechten Fahrspur S1 in die 
benachbarte Fahrspur zu wechsein und insgesamt die 
Geschwindigkeit auf 80 km/h zu beschranken. so 
[0016] In Rgur 3 ist nun eine entsprechende Schil- 
derbrucke 8 mit Wechselverkehrszeichen 9 dargestellt, 
die - in Figur 1 nicht gezeigt - unmittelbar vor der Ein- 
fahrt in den Bereich der VerkehrsOberleitung aufgesteilt 
ist. Der in Figur 3 betspielhaft angegebene Zustand der 3S 
Wechselverkehrszeichen 9 zeigt dem ankommenden 
Verkehr an, daB nunmehr die rechte Fahrspur 31 
gesperrt ist und im ubrigen die Geschwindigkeit weiter 
auf 80 km/h zu beschrinken ist. Die in den Figuren 2 
und 3 gezeigten Beispiele illustrieren schematisch, wie 40 
mit Hilfe von Wechselverkehrszeichen 9 in Verbindung 
mit der anhand von Figur 1 gezeigten Verkehrsuberlei- 
tung mittels ortsfest angeordneter Spurmarkierungen 
temporSlre VerkehrsOberleitungen geregelt werden k5n- 
nen. Die Spurmarkierungen 7 bzw. 7' und die Wechsel- 45 
verkehrszeichen 9 konnen in ein Verkehrsleitsystem 
einbezogen sein und aus der Feme gesteuert werden. 
In Figur 4 ist ein weiteres Beispiel fur die Moglichkeit der 
Verwendung ortsfest in der Fahrbahn angeordneter, 
alternativ zu betatigender Spurmarkierungen 7 sche- so 
matisch angedeutet Hier ist die Situation angenom- 
men, daB beispielsweise im StoBverkehr auf einer 
Richtungsfahrbahn 1 eines Verkehrsweges mit drei 
Fahrspuren SI , S2 bzw. S3 hohes Verkehrsaufkommen 
herrscht. Ohne dies hier nochmals durch entspre- 55 
chende Wechselverkehrszeichen auch zeichnerisch 
darzustellen. sei zugrundegelegt, daB man der Stauge- 
fahr durch folgende MaBnahmen zu begegnen ver- 



sucht: Der Schwerlastverkehr wird durch ein 
Oberholveitot auf die rechte Fahrspur SI beschrSnkt 
und es wird fur alle Fahrspuren eine bestimmte ' 
Geschwindigkeitsbegrenzung vorgeschrieben. Durch 
die in Rgur 4 dargestellte Anordnung der Spurmarkie- 
rungen 7 werden ferner die drei Fahrspuren SI , S2 bzw. 
S3 durch Begrenzung ihrer jeweiligen Breite in vier 
Fahrspuren aufgefachert. Mit RQcksicht auf den 
Schwerlastverkehr wird dabei die rechte FahrspurSI in 
der Breite geringfDgiger zuruckgenommen, d.h. die 
gesamte Breite der Richtungsfahrbahn 1 nicht gleich- 
mSBig, sondern den Verkehrserfordemissen angepaBt 
in nunmehr vier Fahrspuren unterteilt. Damit ist es mog- 
lich, eine vorhandene begrenzte VerkehrsftSche unter 
Inkaufnahme einer Geschwindigkeitsbegrenzung bet 
zeitweilig hohem Verkehrsaufkommen an diese Ver- 
kehrssituation angepaBt optimal zu nutzen. 
[001 7] In Figur 5 ist nun schematisch eine der Spur- 
markierungen 7 selbst schematisch dargestellt. Die hier 
verwendeten Spurmarkierungen 7 sind als Unterflur- 
feuer ausgebildet, deren konstruktiver Aufbau an sich 
bekannt und darum nicht im einzelnen zu beschreiben 
ist. Die Spurmarkierung 7 besitzt eine in einem zylindri- 
schen Gehause 71 angeordnete optische Einheit 72. 
Diese ist auf einen im Gehause 71 eng toleriert und 
gleitend gefQhrten Hubkolben 73 montiert. In der in 
Figur 5 dargestellten Ausfuhrungsfonn ist angenom- 
men, daB in den von dem Hubkolben 73 abgeschlosse- 
nen unteren Teil des Gehauses 72 eine Druckleitung 74 
eingefuhrt ist. Wie schematisch angedeutet, wird die 
Druckleitung 74 Qber einen Kompressor 1 0 versorgt und 
damit die Spurmarkierung 7 gesteuert. Der Kompressor 

1 0 ist vorzugsweise einer Mehrzahl von Spurmarkierun- 
gen 7 gemeinsam zugeordnet. 

[0018] In dem in Rgur 5 dargestellten Fall ist ange- 
nommen, daB sich die in die Fahrbahndecke 1 1 einge- 
tassene Spumiarkierung 7 in ihrem aktiven 
Betriebszustand befindet und dabei m'rt einer schlagfest 
ausgestalteten Abdeckung 75 der optischen Einheit 72 
uber das Niveau der Fahrbahndecke 1 1 hinausreicht. 
Der Abstand des Hubstempels 73 vom Boden des 
Gehauses 71 ist in Figur 5 mit hi bezeichnet. 
[0019] In Figur 6 ist die Spurmarkierung 7' inri Ver- 
gleich zu der Darstellung von Rgur 5 in ihrem inaktiven 
Ruhezustand gezeigt Der Abstand des Hubstempels 
73 vom Boden des GehSuses 71 ist in diesem Falle h2, 
wobei h2 <h1 ist. Dieser Abstand h2 ist derart gewahit, 
daB die Abdeckung 75 der optischen Einheit 72 der 
Spurmarkierung T in ihrem inaktiven Ruhezustand im 
wesentlichen plan mit dem Niveau der Fahrbahndecke 

1 1 abschlieBt. Daraus erglbt sich, daB Spurmarkierun- 
gen T in diesem inaktiven Zustand von Verkehrsteilneh- 
mern nicht mehr als Markierungspunkte 
wahrgenommen werden. 

[0020] In dem in Figur 5 bzw. 6 dargestellten Aus- 
fuhrungsbeispiel ist angenommen, daB die optische 
Einheit 72 lediglich als eine passive Einheit ausgebildet 
ist, das heiBt retro reflektierende Flachen besitzt. die 
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einfallendes Licht zuruckstrahlen. Diese Ausfuhrungs- 
form hat den Vorteil, da3 es keiner aktiven Lichtquelle 
bedarf, die gegebenenfatis auch gewartet werden muB 
und fur die dann auch keihe Versorgungsleitungen not- 
wendig sind. 5 
[0021] In Rgur 7 ist als Alternative dazu eine wei- 
tere Ausfuhrungsform dargesteitt, die in ihrer Funktion 
mit der vorstehend beschriebenen Spurmarkierung 7 im 2. 
wesentlichen identisch ist Jedoch ist anstelle eines 
hydraulischen, gegebenenfalls auch pneumatischen io 
Antriebes In diesem Fait ein elektromotorischer Antrieb 
12 vorgesehen, der iiber ein Getriebe 13 den Hubstem- 
pel 73 bewegt. Da in diesem Falle elektrische Versor- 
gungsleitungen 15 fur das gesteuerte Betreiben des 3. 
elektromotorischen Antriebes sowieso erforderrrch sind, 75 
kann es durchaus zweckmaBig sein, aus GrQnden der 
Verkehrssichertieit in der optischen Einhert 72 der Spur- 
markierung 7 zusatzlich eine Lichtquelle 76 anzuord- 
nen und damit die optische Einheit 72 als eine aktive 
optische Einheit auszugestalten. 20 4. 

[0022] Ferner ist zu beriicksichtigen, dal3 die im 
Bedarfsfalle iiber das Niveau der Fahrbahndecke 11 
herausragenden Spurmarkierungen 7 naturgemaB 
Belastungen durch den Verkehr auch dann ausgesetzt 
sind, wenn sie normalerweise nicht uberfahren werden 2s 
sollen. Es ist darum zweckmaBig, die optische Einheit 5. 
72 in ihrer FOhrung in bezug auf das Gehause 71 ela- 
stisch so zu lagern, daB die Abdeckung 75 der opti- 
schen Einheit 72 StdBe aufzunehmen vermag, ohne 
daB der Antriebsmechanismus der Spurmarkierung 7 30 
dabei beschadigt werden kann. Eine Mdglichkeit der 6. 
Ausgestaltung besteht darin, die optische Einheit 72 auf 
dem Hubstempel 73 elastisch anzuordnen. Dies kann 
beispielswelse dadurch erreicht werden. daB das zylin- 
drische Verbindungsstuck 731 des Hubstempels 73, auf 35 
dem die optische Einheit 72 aufsitzt. aus einem ela- 7. 
stisch fomibaren Material besteht. Eine andere Mdg- 
lichkeit bestOnde darin, die optische Einheit 72 nIcht 
unmittelbar auf den Hubstempel 73 auszusetzen, son- 
dern statt dessen um das genannte Verbindungsstuck 40 
731 des Hubstempels herumgelegt eine Druckfeder 8. 
anzuordnen, auf der sich dann die optische Einheit 72 
abstOtzt. Dem Fachmann stehen weitere Mittel zur Ver- 
fugung, diese Losungen auszugestalten, um eine aus- 
reichende Dampfung zwischen dem jeweiligen Antrieb 4S 
fur die Spurmarkierung 7 und der stoBweise belasteten 
Abdeckung 75 der optischen Einheit 72 zu erreichen, 9. 

Patentanspruche 

so 

1. Markterungssystem zum bedarfsabhangigen Fest- 
legen von Fahrspuren (S1,S2,S3) eines mehrspuri- 
gen Verkehrsweges (1,2) durch auf diesem ortsfest 
angeordnete, dabei verstellbare Spurmarkierungen 
(7), dadurch gekennzeichnet, daB die Spurmar- 55 
kierungen als in den Verkehrsweg eingelassene, 
mittels eines in ihrer vertikalen Langsachse wirksa- 10. 
men Stellantriebes (74.10 bzw. 12,13) wahlweise 



hohenverstellbare Unterflurfeuer ausgebildet sind, 
die in einem inaktiven Ruhezustand (7*) m'rt ihrer 
Oberkante im wesentlichen mit der Fahrbahndecke 
(11) des Verkehrsweges abschlieBen und im akti- 
vierten Betriebszustand (7) mit ihrer Oberkante 
uber die Fahrbahndecke hinausragen. 

Markierungssystem nach Anspruch 1, dadurch 
gekennzeichnet, daB die Unterflurfeuer (7) ein in 
der Fahrbahndecke (1 1) zu verankerndes GehSuse 
(71) sowie eine optische Einheit (72) aufweisen, die 
in dem Geh§use lingsbeweglich gelagert ist. 

Markierungssystem nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die optische Einheit (72) der 
Unterflurfeuer (7) als eine passive, mit retroreflek- 
tierenden Flgchen ausgestattete Einheit ausgebil- 
det ist. 

Markierungssystem nach Anspruch 2, dadurch 
gekennzeichnet, daB die optische Einheit (72) der 
Unterflurfeuer (7) als eine aktive, mit einer 
ansteuerbaren Lichtquelle (76) ausgestattete Ein- 
heit ausgebildet ist. 

Markierungssystem nach einem der Anspruche 2 
bis 4, gekennzeichnet durch eine federnd elasti- 
sche Lagerung der optischen Einheit (72) im 
Gehause (71) des Unterflurfeuers (7). 

Markierungssystem nach einem der Anspruche 2 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der Stellan- 
trieb der Unterflurfeuer (7) als elektromotorischer 
Antrieb (12.13) ausgebildet ist 

Markierungssystem nach einem der Anspruche 2 
bis 5, dadurch gekennzeichnet, daB der Stellan- 
trieb der Unterflurfeuer (7) als hydraulischer Antrieb 
(74,10) ausgebildet ist. 

Markierungssystem nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB jedem Unterflurfeuer (7) 
individuell ein extern uber in die Fahrbahn (1 1) fest 
verlegte Signal- und Versorgungsleitungen (74) 
aktivierbarer hydraulischer Antrieb zugeordnet ist. 

Markierungssystem nach Anspruch 7, dadurch 
gekennzeichnet, daB das einzelne Unterflurfeuer 
(7) lediglich eine Druckkammer besitzt und daB 
jeweils fOr eine Mehrzahl einander benachbarter 
Unterflurfeuer eine an einen Druckgenerator (10) 
angeschlossene, gemeinsame Druckleitung (74) 
vorgesehen ist, an die die Druckkammern der 
zugeordneten Unterflurfeuer parallel angeschlos- 
sen sind. 

Markierungssystem nach einem der Anspruche 1 
bis 9, gekennzeichnet durch seine Verwendung in 
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Form einer einer Teilstrecke des Verkehrsweges 
zugeordneten, test verlegten Verkehrsumleitung, 
die bedarfsweise zur mindestens teilweisen Strek- 
kensperrung aktiviert wird. 

5 

11. Markierungssystem nach einem der Anspruche 1 
bis 9, gekennzeichnet durch seine Verwendung 
be! Verkehrswegen mit jeweils mehreren Fahrspu- 
ren (S1,S2,S3) pro Verkehrsrichtung (1 bzw. 2) fQr 
eine variable, dem Verkehrsbedarf angepaBte Fret- io 
gabe der Verkehrsrichtung der mittleren Spuren 
des Verkehrsweges. 

12. Markierungssystem nach einem der Anspruche 10 
Oder 11, gekennzeichnet durch seine Verwen- is 
dung in Verbindung mit die Streckenfuhrung 
und/oder Geschwindigkeitsbeschrdnkungen signa- 
lisierenden Wechselverkehrszeichen (9). 
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